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Editorial 


Cuando Autoclásica cerró sus puertas, el lunes 
16 de octubre, marcó el final del calendario de 
exposiciones de autos de 2017 que se inició en 
abril, en Expo Auto Argentino, y tuvo su punto 
más alto -en cuanto a convocatoria refiere- en 
el Salón del Automóvil. Autohistoria estuve pre- 
sente en los tres eventos, en su faceta de co-or- 
ganizador, expositor y periodística. 

A más de tres décadas de su irrupción en el 
mercado argentino, te contamos la historia 
del Ford Sierra, un auto que rompió esque- 
mas, cosechó críticas y elogios, pero de nin- 
guna manera pasó desapercibido. 

Invitados por el Club Amigos del Chevrolet de 
Buenos Aires, compartimos con ellos el fes- 
tejo de sus primeros 20 años en un multitudi- 
nario evento en el Parque de la Ciudad, una 
muestra de la vigencia de los autos históricos 
argentinos y de las asociaciones que los re- 
presentan. 

Nuevamente, pudimos probar un auto de pro- 
ducción nacional contemporáneo, el Renault 
Sandero. Su excelente performance comercial 
lo proyecta como un futuro clásico del rombo. 


Y mucho más. 
Muchas gracias por acompañarnos. 
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El Cruze con motor argentino 


Desde agosto, el Chevrolet Cruze MY 18 se 
comercializa en la Red de Concesionarios 
Chevrolet equipado con el mismo motor 
turbo 1.4 L de última generación, que ahora 
se fabrica en el país como resultado de la in- 
versión realizada para la fabricación de este 
nuevo modelo y de la construcción de una 
planta de motores de última tecnología. 
Esta actualización del Cruze está disponible 
para sus dos versiones, hatch de 5 puertas 
y sedán de 4 puertas. El motor, que eroga 
153 CV a 5000 rpm con un torque de 245 
Nm a 2000 rpm, está acoplado a una mo- 
derna caja de transmisión de 6 velocida- 
des manual o automática. 

El auto de Chevrolet está disponible en 3 
niveles de equipamiento: LT, LTZ con caja 


Aumento de las exportaciones de 
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Gustavo Castagnino, vocero de Mercedes- 
Benz Argentina, informó que las exportacio- 
nes a Brasil del utilitario Sprinter, su principal 
producto de exportación, han crecido fuer- 
temente en los 7 primeros meses del año, lo 
que significa que el principal mercado de ex- 
portación de los vehículos argentinos em- 
pieza a retomar un camino de crecimiento. 


manual y automática y la versión tope de 
gama, LTZ Plus, con caja automática. Los 
modelos LT y LTZ suman guiño en los es- 
pejos retrovisores y el LT el regulador de 
altura de los faros y luces. 

A poco más de un año del lanzamiento del 
nuevo Cruze fabricado en el país, GM su- 
peró las 50.000 unidades producidas en el 
Complejo Automotor de Alvear, provincia 
de Santa Fe. 


Mercedes-Benz a Brasil 


“Estimamos que finalizaremos el año con un 
crecimiento de un 150% respecto a 2016. El 
año pasado exportamos poco más de 2700 
unidades, un nivel históricamente bajo, y que 
respondió a la crisis sin antecedentes que 
vive el país vecino. Esta caída se dio espe- 
Cialmente en el mercado de vehículos comer- 
ciales pesados, en el que compite nuestra 
Sprinter, pero para este segundo semestre 
las previsiones marcan que se exportará más 
del doble de volumen que el año anterior. 
Esta tendencia en el crecimiento de las ex- 
portaciones marca una clara recuperación 
del mercado del vecino país, que esperamos 
se consolide”, señaló el ejecutivo. 

Las exportaciones de la Sprinter a Brasil se 
suman a las realizadas a Estados Unidos y 
Canadá desde 2016, lo cual permitió sumar 
200 nuevos puestos de trabajo. 
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CENTRO DE PRODUCCIÓN DE EL PALOMAR 
ANOS 


CITROEN C4 LOUNGE 


- SERIE ESPE( 


Luego de haber fabricado más 
de 250.000 unidades (entre C4 
Sedán, C4 5 puertas y C4 
Lounge), Citroén celebra la pri- 
mera década de producción 
del modelo con el lanzamiento 
de una serie especial de 500 
ejemplares:  “Citroén  C4 
Lounge 10 años”. 

La serie se ofrece en dos op- 
ciones de motorizaciones: 
motor nafta turbo THP de 165 
cv de potencia y caja manual 
de 6 velocidades y otra HDI 


turbodiésel de 115 cv de potencia y caja manual de 6 velocidades. 
Basado en la versión Feel Pack, el C4 conmemorativo incorpora el siguiente equipamiento: 


«Proyectores delanteros de Xenón. 
«Espejos retrovisores rebatibles. 

«Nuevas llantas de aleación Miami de 17” 
«Nuevos tapizados de cuero y alcántara 
«Pomo palanca sport 

«Alerón trasero 


eDiferentes monogramas “10 años” en su exterior y en su interior en la plancha de abordo, 


en los tapizados y en las alfombras. 


Toyota presentó la versión Limited, una 
serie especial de su pick up Hilux. Desarro- 
llada sobre el modelo 4x4 SRV Doble Ca- 
bina, sumó detalles de diseño y 
equipamiento distintivos. 

En el exterior se destacan el remplazo de los 
cromados por negro mate en piezas como la 
parrilla y el interior de las ópticas. En el fron- 
tal, incorpora un protector y en el lateral llan- 
tas 17” en color negro, barra de lujo en color 


negro con logo “Limited”, estribos de diseño 
exclusivo, over fenders delanteros y traseros 
en color negro, entre otras modificaciones. 
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Ej Club Amigos de Taunus Argentina 


Dos décadas junto 


os inicios del Club Amigos de Taunus Argen- 


entre los meses de septiembre y octubre de 
1997 en el predio "El Bosque", situado en la 
zona de Ezeiza camino al Aeropuerto. 
Junto a los Taunus también se encontraban 
los Falcon y las F-100 y, posteriormente, al 
fundarse dichos clubes fueron de la partida 
al realizar sus encuentros mensuales en el 
Parque Julio A. Roca, lugar más cómodo y 
de mejor acceso. 

La primera reunión como club consolidado 
fue realizada, precisamente, en el Parque 


Julio A. Roca donde asis- 

tieron tan solo 8 Taunus, 

entre sedanes y coupes. 

Desde los comienzos, uno de los principales 
objetivos fue el de preservar al modelo 
como exponente de la cultura nacional y 
símbolo social de la época a través de la 
conservación, cuidado y restauración de los 
autos y, además, brindando información y 
estímulo a los que integran la asociación. 
Una de la principales actividades, y por 
cuyo motivo fue creado el club, es la parti- 
cipación en caravanas solidarias como tam- 
bién la constante presencia en distintas 
exposiciones de autos clásicos y antiguos. 


Nota: Gustavo Feder / Fuente: Marcelo Monteverdi / Fotos: archivo del club / Abel Ceverio 


al chico de Ford 


Fundado en 1998, el Club Amigos de Taunus Argentina se ocupa 
de preservar al modelo como exponente de la cultura nacional y 
símbolo social de su época. 


Además, y como forma de sociabilizar 
entre los socios, se organizan durante 
el año distintas caravanas a puntos de- 
terminados a fin de pasar el día en un grato 
clima de camaradería. 
El Club Amigos de Taunus Argentina orga- 
niza sus reuniones mensuales el último sá- 
bado de cada mes, a partir de las 15:00 h, 
en el Walmart de Avda. de Los Constitu- 
yentes 6020, juntamente con otros clubes 
amigos del óvalo. 
Desde siempre la entidad está constituida 
por un coordinador o presidente y varios 
colaboradores y asistentes. 
A lo largo de casi 20 años ininterrumpidos, 


y como sucede en otros clubes, han pasado 
por buenos momentos y otros no tanto. Por 
ello, el sistema de elección de sus autorida- 
des es realizado a través de la votación de 
los socios. 

En la actualidad, el número de socios acti- 
vos asciende a casi un centenar, también 
los hay en el interior pero, últimamente, con 
la afluencia de las redes sociales el número 
creció hasta llegar a triplicarse. 

Además, tienen registrados algunos socios 
en países limítrofes como Uruguay, Chile y 
Venezuela, lugares en los cuales el Ford 
Taunus o su hermano, el Ford Cortina, fue- 
ron populares. 


Los socios activos del club disfrutan de 
varios beneficios, entre ellos, descuentos 
(10 a 15%) en el servicio en distintos ta- 
lleres de mecánica ligera, pintura, detai- 
ling y lubricentros. Además, se sumó a 
partir de 2016 un 25% de descuento en la 
matrícula para los distintos cursos de me- 
cánica automotriz que dicta el ITCA (Ins- 
tituto Tecnológico de Capacitación 
Automotor). 

En alguna oportunidad la asociación ha 
apadrinado a la Casa Garrahan con la do- 
nación de juguetes y ropa como así tam- 


FABRICAMOS FUNDAS A MEDIDA 


Telas para cada 
tipo de necesidad 


Tel.:3530-2546 


infofcovermatic.com.ar 
www.covermatic.com.ar 


| Club Amigos de Taunus Argentina | XD 


bién a distintas instituciones como jardi- 
nes de infantes y merenderos. Muchas de 
ellas por intermedio de exposiciones soli- 
darias cuyo único fin es el de brindar una 
ayuda a los que menos tienen. 

Para ingresar al club, el principal requisito 
es ser poseedor de un Ford Taunus de fa- 
bricación nacional, en cualquiera de sus 
variantes, o un clásico de fabricación ale- 
mana e inclusive, también, un Ford Gra- 
nada. Se valora, sobretodo, que tengan 
muchas ganas y la mejor actitud para ser 
parte de la familia. 38 


Las salidas y caravanas son una de las acti- 

vidades preferidas de los socios, El Walmart 
de Constituyentes es el punto de encuentro 
de todos los meses. 
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Una marca de 
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aniversario del Club Amigos del Chevrolet 


j los no es nada decía Gardel. Sin em- 


muchas cosas pueden pasar en ese 

de tiempo. Precisamente, hace dos dé- 

una convocatoria del periodista 
Eduardo Smok daba nacimiento a dos clu- 
bes que representan a dos emblemáticas 
marcas de automóviles fabricados en Argen- 


tina. El Club Amigos del Chevrolet y el Club 
Amigos del Falcon fueron gestados en el 
mismo parto. 

Pacientemente gestionado durante meses 
por sus autoridades, el Club Amigos del Che- 
vrolet festejó sus primeros veinte años. La 
magnitud de la convocatoria determinó que 


se eligiera un predio de extensas dimensio- 
nes y que se contara con al menos dos días 
para poder alojar y recibir a las múltiples de- 
legaciones que desde distintos puntos del 
país se sumaron al festejo. Todo estuvo listo 
para que el 23 y 24 de septiembre el Parque 
de la Ciudad de Buenos Aires se poblara de 


Nota y fotos: Gustavo Feder 


En un marco primaveral, el 
Club Amigos del Chevrolet fes- 
tejó sus primeros 20 años. 


centenares de chivos que llegaron desde lu- 
gares tan diversos y distantes como Jujuy y 
Comodoro Rivadavia, entre los más extre- 
mos, y las más cercanas ciudades de La 
Pampa, Rosario, Mar del Plata, Bragado y 
Luján, entre otras de la Provincia de Buenos 
Aires e interior del país. 


( 20 aniversario del Club Amigos del Chevrolet ) 
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El variopinto parque de autos inc 


Las delegaciones de las localidades más ale- 
jadas acamparon desde el sábado en el 
mismo predio. Ese día recibieron la visita de 
Smok y de directivos de GM Argentina. La 
actividad más esperada fue la posibilidad de 
girar con sus propios autos en el autódromo 
de Buenos Aires. Más de 520 Chevrolet aba- 
rrotaron los 5 kilómetros del circuito 12 del 
coliseo porteño. 

La reunión continuó el domingo con una 
muestra estática de la que participaron alre- 
dedor de 470 Chevrolet de diversos modelos 
y en los más variados estados, desde origina- 
les y conservados hasta restaurados y perso- 
nalizados. La variopinta muestra incluía los 
clásicos nacionales como el 400, la Chevy y 
la pick up C-10 y la siempre difícil figurita que 
constituye el mediano Opel K 180. Entre los 


luyó todos los modelos históricos de producción nacional. 


importados se destacaron un Bel Air de me- 
diados de los 50 y un Impala de comienzos 
de los 60. Aislado y solitario llamó la aten- 
ción la presencia de un Opala de 1980, un 
tradicional modelo de la GM de Brasil prácti- 
camente desconocido en nuestras calles. 
Por la tarde, amenizaron la reunión los Chevy 
Rockets, banda temática que sacudió la mo- 
dorra con repertorio propio y de clásicos del 
rock nacional como Vox Dei y el recordado 
Pappo, referente indiscutido de la marca. 

El cierre llegó al atardecer con la entrega de 
distinciones a las delegaciones presentes. 
En tiempos de separaciones y atomizaciones 
es muy difícil mantener por 20 años una aso- 
ciación que representa a una marca de 
autos. El Club Amigos del Chevrolet lo hizo. 
Eso hay que festejarlo. ¡Salud! 


CABLES PARA BUJÍAS 
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| ( Utilitarios A ge ninos, | Chang'an se 1010/101 Jl 


La llegada de marcas chinas a nuestro país pareciera ser 
una novedad de estos tiempos. Sin embargo, en los 90 se fabri- 
caron algunos utilitarios de ese origen que marcaron un primer 


antecedente. 


uando vuelve a ser noticia la avalancha de 
marcas y productos chinos de diversas cali- 
dades, es menester hacer una profunda re- 
bespectivasfara encontrar los primeros 
vehiculos de ese origen ensamblados en el 
país. La década del 90 nos dejó una buena 


cantidad de acontecimientos. Uno de estos 
fue la breve producción de utilitarios livianos 
y medianos por parte de una empresa cuya 
razón social era Nakai Japan S.A. 

Para introducirnos en el tema, nada mejor 
que retroceder en el tiempo hasta 1998 y re- 


A 


(Changan SC 1010/101 1) 


pasar unas crónicas publicadas entonces por 
el diario La Nación donde se anunciaba la in- 
minente llegada del gigante oriental: 
“Chang'an, de origen chino, fabricante de pe- 
queños utilitarios basados en antiguos Su- 
zuki Carry (vendidos en Argentina), se 
establece a mediados de 1997 con una ar- 
maduría. Norinco, un coloso empresario es- 
tatal de China comunista, que factura 
anualmente 24.000 millones de dólares, 
posee 110 fábricas y ocupa a un millón de 
personas, se apresta a desembarcar en Cór- 
doba en sociedad con la firma local Nakai 
Japan Co., después de haber obtenido la au- 
torización del Poder Ejecutivo Nacional para 
la radicación de una planta automotriz en la 
Capital mediterránea. En una primera etapa, 
el establecimiento fabril insumirá una inver- 
sión de 25 millones de dólares, aunque con- 
templa desarrollos futuros que elevaría la 
cifra a los 350 millones de dólares, según re- 
presentantes de la asociación”. 

En relación a los antecedentes empresariales 
y la ubicación de la planta, La Nación seña- 
laba que “en los últimos cinco años, Nakai 
representó comercialmente a Norinco impor- 
tando motos y motores, y necesitó organizar 
una red de distribución. Aunque provoque al- 
guna primera confusión, Nakai Japan Co. es 


Los Changían estaban basados en viejos Suzuki Carry 


una firma 'ciento por ciento argentina”, según 
señaló a La Nación Juan José Torres, apode- 
rado y socio. Otro integrante es Jorge Vali- 
notto, un fuerte empresario agropecuario de 
la zona de Villa María. La empresa estaba 
facturando unos 14 millones de dólares 
anuales. Con luz verde del gobierno nacio- 
nal, el grupo comenzó a acelerar la marcha 
para encuadrarse en las exigencias el régi- 
men automotriz y poder iniciar a la breve- 
dad la instalación de la fábrica en Córdoba. 
Para su emplazamiento cuenta con un pre- 
dio en Barrio Santa Isabel -donde se ubica 
el complejo Renault- pero no es la elección 
definitiva pues se está evaluando otra po- 
sibilidad. Otra opción eran las instalaciones 
desactivadas de una empresa local sobre la 
avenida que conduce al Aeropuerto Inter- 
nacional Córdoba”. 

En relación a las características de los mode- 
los a ser producidos, el matutino adelantaba 
que se fabricarían en el establecimiento un 
“utilitario de U$S 8.000 y una pick up marca 
Chang'an, diesel y naftera, con capacidad de 
carga de hasta 500 kilogramos. Para estas 


Nota: Esteban de León, editor de Camión Argentino 


unidades -que se comercializarán a unos 
U$S 8.000- se cuenta con una licencia Su- 
zuki, de Japón. Los motores serán importa- 
dos. Se proyecta una producción de 10.000 
rodados al año en la primera etapa para co- 
locar en la Argentina y en el Mercosur, prin- 
cipalmente Brasil. De obtener la concesión 
de los trolebuses, se armarán 50 coches 
por un monto de 8.500.000 pesos, con par- 
tes importadas desde China. El servicio es- 
taba  facturando 500.000 dólares 
mensuales. En una segunda etapa, el pro- 
yecto de los socios llevaría la ampliación de 
la planta para nacionalizar la fabricación de 
motores y más adelante se añadiría la pro- 
ducción de una línea de camiones livianos 
de 3 a 6 toneladas, también con una licen- 
cia de tecnología japonesa". 

Finalmente, la planta industrial fue estable- 
cida en la localidad de Alta Gracia y desde 
allí comenzó, en 1998, el ensamblado del pri- 
mer producto de Nakai Japan S.A., el SC 
1010. Este pequeño utilitario estaba basado 
en las antiguas Suzuki Carry de los años 80, 
poseía un motor de 1000 cc naftero y una 
capacidad de carga de 500 kg. Era ideal para 
el reparto de pequeñas mercancías en el ám- 
bito urbano o de cortas distancias. 
Antiguamente llamado SC 110, las dimensio- 
nes comunes para simple y doble cabina 


eran de 348 cm. La tracción era trasera y los 
frenos de tambor. La transmisión se confiaba 
a una caja manual de 5 velocidades. Podía 
desarrollar una velocidad final de 105 km/h. 
El motor era un 4 en línea de 970 cc, con dis- 
posición de 4 válvulas por cilindro. El sistema 
eléctrico era de 24V. El vehículo calzaba neu- 
máticos de 155R12C y poseía un peso bruto 
de 1440 kg. 

El SC 1010 fue producido hasta 2001 y co- 
mercializado con un precio de lista que va- 
riaba entre 5.600 y 7.000 pesos. 

El segundo producto de la empresa fue el 
Chang'an SC 1011. Se trataba de una pe- 
queña pick up ofrecida en versiones de ca- 
bina simple y doble con una longitud de 355 
y 365 cm, respectivamente, y una distancia 
entre ejes común de 200 cm. En relación a 
la motorización, podía optarse por variantes 
de 797 cc, 870 cc y 970 cc. Tal como ocu- 
rriera con el SC 1010, el SC 1011 era un mini 
camión basado en un desarrollo previo, en 
este caso, el minifurgón SC 6331 de 1996, el 
cual, a su vez, había sido una licencia del Su- 
zuki Carry (SK410). 

La transmisión y las prestaciones eran simi- 
lares a las del modelo SC 1010. 

Por su parte, los precios variaban entre 
10.000 y 22.000 pesos según el nivel de 
equipamiento. 36 
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Ford Sierra 


A : ¿En a ¿e 
: a 


n fos últimos días de máyo de 1984, la ciu- 
dad.de Buenos Aires fue invadida por una 
campaña incógnita que empapeló de curio- 
sidad amplid$ sectores de su vía pública. 
pagas espacios publicitarios se apreciaba 
el logo de Ford, en posición central sobre un 
fondo azul, envuelto por unos haces celes- 
tiales y un provocador mensaje que decía 
“Maneje el viento”. Nada más; nada menos. 


La incógnita se reveló el 6-de junio. El pú- . 
blico argentino se sorprendió frente a.una 
inédita silueta“aerodinámica que identifi- 
caba a la nueva línea de productos que la 
marca del óvalo presentaba en el país. Co- 
nocido'internamente como proyecto “Toni”, 
el Ford Sierra irrumpía én el escenario local. 
Ford había -pateado el tablero. Asociada 
desde siempre a.un esquema tradiciona- 


“lista, la-apuesta era fuerte y no sólo/en tér- 
minos económicos sino también en relación 
a su imagen. Remplazar al Taunus era una 
estrategia que pocos comprendían y de la 
que muchos desconfiaban. No obstante, 
para los-ejecutivos de la fábrica de Pacheco 
las alternativas eran pocas o ninguna. Las 
secuelas comerciales de la Guerra de Mal- 


vinas encarecieron el costo de las autopar-- 


Nota: 
A 


tes de origen británico que integraban al” 
exitoso. mediano, muchas de ellas-no po- 
díart remplazárse.y debían obtenerse por 
triangulación Con:otros países. , 
Ford Motor Argentina aceptó el desafío que, 
las Circunstancias imponían y-redobló:la 
apuesta con un auto innovador que llegaba 
justo:a tiempo para festejar sus primeros 
70 años en. el país. 


Ford Sierra 
A 


La aerodinámica e innovadora silueta del Sie- 
rra rompía con la tradición de Ford. Las ver- 
siones Ghia, “L”, Rural y XR4 configuraban la 
línea más completa del mercado argentino. 


Una burbuja invade Argentina 


A mediados de 1983, la decisión de produ- 
cir el Ford Sierra en Argentina había sido 
tomada. La inversión de 70 millones de dó- 
lares fue de las más importantes realizadas 
por la empresa en el país desde su radica- 
ción industrial. La planta de Pacheco debió 
reequiparse con nuevas tecnologías acorde 
a los elevados estándares de calidad que 
requería la fabricación del Sierra. Una parte 
sustancial de la inversión fue destinada a la 
instalación de robots debido a que el diseño 
exigía una absoluta precisión de armado 
tanto para garantizar la rigidez de una ca- 
rrocería excepcionalmente liviana, como 
para las geometrías de suspensión. 

Ocho robots armaban el piso, la trompa, la 


cola y ensamblaban todo el casco de la ca- 
rrocería. Otro robot se encargaba exclusi- 
vamente de pegar los parabrisas. El 
conjunto tenía capacidad para fabricar 60 
unidades por hora. 

La silueta del Sierra no pasaba desaperci- 
bida en la calle. Su diseño de dos volúmenes 
y medio, con portón trasero, contrastaba 
con todo lo conocido hasta entonces en el 
mercado local, abarrotado de tradicionales 
sedanes cuatro puertas y de tres volúme- 
nes. El auto incorporaba soluciones innova- 
doras en su carrocería como el parabrisas, 
luneta y tercera ventanilla lateral enrazadas 
y pegadas, combinadas con una serie de 
elementos diseñados en función de optimi- 
zar su performance aerodinámica. 

Las zonas de la luneta y el borde posterior 
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Del concept a la producción | 


Los salones del automóvil suelen ser el esce- | 
nario ideal para que las automotrices presen- 
ten autos de concepto en donde se ensayan 
tanto soluciones tecnológicas, como funcio- 
nales y estilísticas. Aunque atractivos e inge- 
niosos, es poco probable que alguno de 

estos modelos pase en poco tiempo a la 

línea de montaje. Sin embargo, algo distinto 
sucedió en el Salón de Frankfurt de septiem- 
bre de 1981. En el stand de Ford Motor Com- 
pany, el Probe lll, un original prototipo de 
trazos curvos y aerodinámicos cautivaba las 
miradas de la concurrencia. Concebido bajo 

la supervisión del vice-presidente del Depar- 
tamento de Diseño de Ford Europa, Uwe 
Bahnsen, el auto era un ensayo que tenía 
como objetivo obtener una forma que redu- 
jera el coeficiente de resistencia aerodiná- 
mica (CX) a valores inéditos para una 
carrocería de tipo berlina, con cinco puertas 19 
y capacidad para cinco pasajeros. El Probe lll 
arrojó un CX de 0,22 en las pruebas realiza- 
das en el túnel de viento. 


del techo fueron diseñadas para reducir las Pocos imaginaron que de ese prototipo deri- 
ondas y vórtices en la estela que deja el ve- varía la siguiente generación de productos 
hículo al desplazarse. De esta manera, se Ford. Apenas un año más tarde, el 22 de sep- 
obtuvo un mayor flujo de aire laminar tiembre de 1982, la línea Sierra era presen- 


tada en sociedad y a partir del 15 de octubre 
las redes de concesionarios de Alemania e In- 
glaterra fueron las primeras en recibirla. 

Una burbuja comenzaba a recorrer Europa. 


sobre la carrocería y, como consecuencia, 
una reducción en el consumo de combus- 
tible. Otros ítems que contribuyeron a re- 
ducir el coeficiente de resistencia al avance 
fueron el pronunciado redondeo del perfil 
del auto, la marcada inclinación del para- 
brisas y la luneta y los paragolpes de 
diseño aerodinámico integrados a 
la carrocería y con tomas de 
aire para refrigerar el propul- 
sor. La combinación de todos 
estos elementos contribuyó a 
lograr un coeficiente (CX) de 
0,34, una cifra notablemente 


Ford Sierra 


baja para un auto de su segmento. 

La amplitud de su habitáculo fue resultado 
del eficiente diseño estructural de la carro- 
cería obtenido con el concurso de avanza- 
das tecnologías informáticas. Los estudios 
virtuales permitieron corroborar que en 
ciertas áreas era posible reducir el espesor 
del acero sin perjuicio de la rigidez estruc- 
tural obteniéndose a su vez una sensible 
disminución de peso. 

Además de amplio, el habitáculo ofrecía 
una excelente luminosidad lograda en gran 
medida con una cintura baja y una notable 
superficie vidriada. El tablero de diseño en- 
volvente facilitaba el alcance del conductor 
a una serie de comandos esenciales. 
Aunque innovador por su aspecto exterior, 
su configuración mecánica adquiría un es- 
quema más conservador. La adopción de la 
transmisión trasera estuvo fundamentada 
en la intención de equiparlo con propulso- 


El panel de instrumentos 
curvo facilitaba el acceso a 
los comandos. Con los asien- 
tos rebatidos, la Rural ofrecía 
un volumen de carga de 1962 
dm3. Habitáculo amplio y lu- 
minoso. El instrumental del 
“L” evidenciaba su sencillez. 


res de diferentes potencias, para lo cual 
esta disposición se adaptaba mejor. La trac- 
ción se transmitía de la caja de cambios al 
diferencial por medio de un árbol de dos pie- 
zas articuladas por una junta universal. 

Para nuestro mercado se eligieron inicial- 
mente dos versiones y dos propulsiones. El 
modelo base era el *L”, equipado con un in- 
édito motor de cuatro cilindros en línea de 
1600 cc y 75 cv. La versión de lujo era el 
Ghia. Su propulsor de 2300 cc y 105 cv de- 
rivaba del Taunus, pero introducía modifica- 
ciones que mejoraron su comportamiento, 
en especial en relación a su consumo. Entre 
ellas, la más importante fue la adopción de 
un sistema de encendido electrónico de 
energía constante sin platinos ni condensa- 
dor. Otras mejoras fueron el filtro de aire 
frío/calor de control termostático, válvula re- 
guladora de presión de combustible, sistema 
de enfriamiento con botellón de recupera- 


El XR4 y su característico alerón bi-plano que reducía a solo 0,32 su coeficiente aerodinámico. 


ción presurizado, radiador de flujo horizon- 
tal y tanques plásticos, ventilador de accio- 
namiento eléctrico, sistema de escape de 
flujo directo con resonador y silenciador de 
entrada y salida y montaje del motor sobre 
soportes con aisladores hidráulicos. 

En ambos modelos la transmisión de serie 
era de cuatro velocidades y opcionalmente 
podían solicitarse con caja manual de cinco 
marchas. La caja automática C3 Ford de 
tres velocidades estaba disponible sola- 
mente para la versión Ghia. 

Tanto el “L” como el Ghia compartían la 
misma carrocería, aunque con una leve di- 
ferencia en el frontal y en los elementos de- 
corativos. La trompa del “L” presentaba una 
parrilla de tres aberturas horizontales, 
mientras que el Ghia se destacaba por un 
frente sin aberturas y con faros de profun- 
didad integrales de mayores dimensiones. 
El flujo de aire para refrigerar el motor pa- 


saba por una mínima abertura que dejaba 
una moldura superior del paragolpes. El ex- 
terior del Ghia incluía baguetas laterales de 
PVC con apliques cromados y tazas enra- 
zadas de diseño aerodinámico. 

El Sierra podía solicitarse en quince diferen- 
tes tonos de pintura combinables, a su vez, 
en múltiples variantes con 14 tapizados de 
vinilo y tela. 

El equipamiento opcional del “L” incluía pa- 
rabrisas laminado y lava-limpia luneta, reloj 
electrónico analógico, radio AM/FM estéreo 
con pasacassettes, dos parlantes traseros, 
antena eléctrica semiautomática y cortinas 
de protección solar traseras. 

En el Ghia, el listado de opcionales era más 
extenso: lavafaros eléctrico, parabrisas la- 
minado, techo corredizo levadizo con cor- 
tina de protección solar, regulación de 
altura y aproximación del volante, butaca 
del conductor con apoyo lumbar regulable, 


h 


de Ford Sierra ) 


módulo de información gráfica, levanta 
cristales eléctrico de puertas traseras, traba 
electrónica central de las cinco puertas y 
cortinas de protección solar para los pasa- 
jeros traseros. 


Una gama completa 


A pesar de la incertidumbre que acom- 
pañó su presentación, el público argentino 
reaccionó favorablemente a la propuesta 
de Ford. Apenas habían pasado 60 días de 
su lanzamiento cuando las 4400 unidades 
comercializadas lo convirtieron en el auto 
más vendido de su categoría. 

En septiembre de 1984, llegaba la esperada 
versión deportiva, el XR4. Era la respuesta 
de Ford para disputarle el liderazgo al Re- 
nault Fuego. A las virtudes de la berlina, la 
versión tres puertas imprimía un brío agre- 
sivo enfatizado en el exterior por los para- 
golpes en gris grafito con insertos en color 
rojo, deflectores laterales inferiores con pa- 
saruedas incluidos y llantas de diseño de- 
portivo de aleación liviana de 14 pulgadas. 
El auto calzaba cubiertas radiales con cin- 
tura de acero y perfil extra bajo que le otor- 
gaban una pisada más ancha y de mayor 
seguridad. 

El tratamiento de la carrocería con pinturas 
bicapa realzaba el brillo de los colores me- 
talizados mediante la aplicación de una pin- 
tura transparente sobre la capa 
pigmentada. 

El XR4 fue la versión que mejor supo capi- 
talizar la herencia aerodinámica del Probe 
TII. Los deflectores laterales combinados 
con el exclusivo alerón de doble ala se po- 
tenciaron para lograr un reducido CX de 
0,32, el mejor de su clase. Este efectivo de- 
flector, montado sobre el portón trasero, 


provocaba que el flujo de aire que se des- 
plazaba por la parte superior de la carroce- 
ría acompañase su perfil y minimizara su 
resistencia al avance, otorgándole mayor 
estabilidad direccional en altas velocidades. 
El carácter deportivo también se vivía en su 
interior con butacas de mayor sujeción la- 
teral, con un dispositivo de memoria para 
regular la reclinación de los respaldos, 
techo corredizo con cristal semi-traslúcido y 
sutiles ornamentaciones en rojo en el ta- 
blero y el volante. 

Su unidad motriz era una herencia del 
motor SP del Taunus, pero con mejoras que 
incrementaron su potencia a 120 cv. La uti- 
lización de una caja de cinco velocidades le 
permitía alcanzar una velocidad máxima de 
190 km/h, viajando en quinta a 5200 rpm. 
Las mayores prestaciones obligaron a me- 
jorar el sistema de suspensión mediante la 
incorporación de amortiguadores hidráuli- 
cos presurizados con gas y doble barra es- 
tabilizadora que aseguraba una buena 
sujeción en curvas cerradas y evitaba el ca- 
beceo durante el frenado. 

La gama se completaba en agosto de 1985 
con la rural. La versión más utilitaria de la 
gama compartía la mecánica, equipa- 
miento y opcionales del Ghia. Su habitáculo 
ofrecía un espacio para equipaje de 1070 
dm3 con los asientos traseros sin rebatir y 
podía ampliarse a un máximo de 1962 dm3 
rebatiéndolos en forma total. Para necesi- 
dades intermedias, los respaldos podían re- 
batirse parcialmente en un 40% o 60%. 
Este amplio volumen se lograba en gran 
medida gracias al diseño de los amorti- 
guadores traseros en posición concéntrica 
con los espirales de acción progresiva. El 
espacio se optimizaba con los alojamien- 
tos embutidos y con tapas para la rueda 
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de auxilio, crique y herramientas, balizas 
y botiquín de primeros auxilios. Como 
equipo de serie disponía de portaequipa- 
jes con barras móviles. 


Nuevas versiones 


Entre octubre de 1985 e igual mes del año 
siguiente se comercializó la versión GXL. 
Equipada con el propulsor de 2.3 litros, se 
ofreció como una alternativa intermedia 
entre el “L” y el Ghia. A partir de agosto de 
1986, la denominación “L” fue remplazada 
por “GL” manteniéndose el equipamiento y 
motorización, mientras que para la serie 
Ghia fue incorporada la opción deportiva 
“s”, equipada con el motor del XR4. Estéti- 
camente se diferenciaba del modelo de lujo 
por el deflector trasero en terminación 
negro mate. Al mismo tiempo, los laterales 
de todas las versiones sumaban una doble 
línea decorativa en colores combinables 
con el tono de la carrocería. Las insignias 
“1.6” y “2.3”, que referían a las respectivas 
motorizaciones, fueron colocadas en los 
guardabarros delanteros. 

A partir de octubre de 1991, la línea Sie- 
rra fue racionalizada. Se discontinuaron 


las variantes GL, Ghia, Ghia S y XR4 y se 
lanzaron los modelos LX y Ghia SX. 
Ambos mantuvieron el propulsor 2.3, pero 
en versiones diferentes. Para el LX se uti- 
lizó el mismo propulsor que hasta enton- 
ces equipaba al Ghia, mientras que el 
Ghia SX introducía una versión modificada 
del motor de 120 cv, de mayor elasticidad 
y menor consumo. Externamente, el SX 
se destacaba por las llantas de aleación 
similares a las del Cosworth europeo. 
Fueron los últimos cambios. 

En julio de 1993, la producción del Sierra 
llegaba a su fin de manera prematura. El 
régimen legal vigente obligaba a las auto- 
motrices a compensar importaciones con 
exportaciones. Una de sus partes vitales, el 
motor 2.3, requería de una serie de auto- 
partes importadas que Autolatina (fusión 
de Ford y Volkswagen) no podía equiparar 
con exportaciones. Tras el correspondiente 
análisis de costos, se tomó la decisión de 
discontinuar el modelo cuando aún gozaba 
de una muy buena demanda y luego de 
haber producido 72.024 unidades. 3 


Agradecemos al Ford Sierra Fans Club por la ex- 
celente predisposición para la realización de la 
producción fotográfica que ilustra esta nota. 


y Pinceladas Ford Sierra XR 4. Arte digital por Gustavo Feder 
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ediciones, Aujfoclásica había roto con su pro- 
pia tradiciópdAl premiar con el Best of Show 

Posguerra de carácter sport y 
de competición. Un Mercedes-Benz 300 SL y 
una Ferrari 250 LM quebraron el historial en 
las ediciones 2015 y 2016, respectivamente. 
Pero ahora, todo volvió a la normalidad. El 
jurado de la organización distinguió a una 
Bugatti Type 57 C Atalante, con carrocería 


Gangloff, de 1939. Por segunda vez, un auto 
de esta marca francesa se llevaba el premio 
mayor. En 2011, lo había hecho una T57, ca- 
rrocería Bertelli, de 1935. De esta manera, 
un Post Vintage volvía a irradiar desde lo más 
alto. Para lograr su reconocimiento, debió 
terciar en una terna integrada, además, por 
un Hispano Suiza H6 C Cabriolet 1928 y un 
Ferrari 250 Gran Turismo de 1957, diseñada 
por Boano. 


Nota y fotos: Gustavo Feder 


Por su parte, en la categoría motos el reco- 
nocimiento quedó en manos de una Co- 
ventry Eagle Flying 8 B 160 de 1926. 

En su 178 edición, los ejes convocantes se 
focalizaron en los aniversarios de las marcas 
Ferrari (70) y Volvo (90), los 60 años del 
Lotus Seven y los 80 del Turismo Carretera. 
Llamativamente, quedó fuera de la convoca- 
toria los 60 años de Peugeot en Argentina, 
marca con una fuerte y acostumbrada pre- 


Con un inmejorable clima 
primaveral, el Club de Auto- 
móviles Clásicos de Argentina 
celebró la 17< Autoclásica. 


Volvo 1225, para festejar los 90 años de la 
marca. El De Lorean cautivó y sorprendió. 


sencia en la muestra a través del Club Peu- 
geot Clásicos y expositores particulares. Aun 
así, los leones celebraron en el stand del club 
y con la presencia de representantes del área 
de comunicación de la empresa. 

Para festejar los 70 años, el Club Ferrari de 
Argentina reunió más de 30 ejemplares de 
diferentes épocas, pero todas las miradas se 
concentraron en la F2004, auto con el que el 
alemán Michael Schumacher obtuvo su úl- 
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timo título mundial de Fórmula 1. 

Por su parte, Volvo dispuso de un stand co- 
mercial y otro del Club Volvo de Argentina. 
Sus 90 años estuvieron representados por 
icónicos modelos como el PV 444, PV544, 
P1800 y 122 S cupe, entre otros. 

Como es habitual, los autos de producción 
nacional tuvieron su representación, aunque 
proporcionalmente menor al de los clásicos 
internacionales. A quienes ingresaban pea- 
tonalmente, le daban la bienvenida una F- 
100 y una selección de Falcon, Chevy Serie 
2, Chevrolet 400, Valiant, Dodge RT y Torino 
distribuidos en la rotonda del boulevard. Las 
marcas de origen europeo se lucieron en los 
stands del Club Citroén de Buenos Aires, 
Borgward Club de Argentina, Club Fiat Clási- 


Homenaje a los 80 años del TC. Más de 30 Ferrari para celebrar el 70* aniversario de una pasión. 


cos, Auto Unión DKW Club Argentina, Gor- 
dini Baradero, Renault Gordini 8 Clásicos y 
las micro coupes aunadas en CASYM. Entre 
los fuera de serie, los Sport Nacionales agru- 
paron una buena variedad de Antique y 
Lotus Seven, estos últimos como parte del 
60 aniversario del modelo. El Club TAME ex- 
hibió Rastrojeros de todas las épocas y sor- 
prendió con un Furgón Institec de impecable 
estado de conservación. 

Del exterior, la única participación institu- 
cional fue la del Montevideo Classic Car 
Club, mientras que un impactante Volks- 
wagen Karman Ghia y algunos pocos 
“Fusca”, agrupados en clubes de la marca 
alemana, marcaron la limitada presencia 
de expositores brasileños. 


Un inovidable paseo por la historia y 


la 
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Días de visita 


Sábados, Domingos y feriados de 14 a 19 hs 


Ciudad de Buenos Aires - Argentina 


www.museodelautomovil.com 


Argentinos premiados 


En su extensa lista de premios, la or- 
ganización tiene reservada algunas 
categorías para los vehículos de pro- 
ducción nacional. 

En la de Industria Argentina Origen 
Americano, el ganador resultó un To- 
rino 380 W de 1967. Curiosamente, el 
segundo premio resultó vacante. En la 
que reconoce a los autos nacionales 
de origen europeo, el primer puesto quedó en manos de un Lotus Seven, mientras que un Peugeot 
404 Grand Prix 1971 se adjudicó el segundo reconocimiento. 

Entre los coches de competición, la mayor distinción se la llevó el Chevrolet 1947 “La Coloradita” con 
la que Juan Manuel Bordeu obtuviera el título de TC de 1966, mientras que un Sotro Ford de 1966 
fue galardonado en monoplazas. 

Por su parte, un RG fue reconocido como el mejor en la categoría Artesanía Argentina. 

Fuera de los premios específicos, dos automóviles argentinos obtuvieron el primer lugar en categorías 
genéricas. Una pick up Bambi Sporty fue distinguida con el Premio Fundación Lory Barra (Restauración 
Argentina) mientras que una Ford F-100 de 1966 se adjudicó el primer lugar en Vehículos Comerciales. 
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En una muestra de clásicos de carácter ma- 
sivo, el desafío radica en las rarezas que rom- 
pan con lo previsible. A criterio de 
Autohistoria, se destacaron el Renault 4CV 
1951, el Auto Union Limousine de 1956, el 
De Lorean 1981, el Le Zebre Type A Torpedo 
de 1910, un Buggy Meyer con mecánica 
Volkswagen (de origen brasileño), el taxi 
Austin londinense y el mencionado furgón 


Justicialista Institec de 1955. Si de rarezas se 
trata, resulta inevitable mencionar la extrava- 
gante construcción de Pur Sang equipada 
con un motor Nicola Romeo de origen aero- 
náutico de ¡16 litros! Otra llamativa pro- 
puesta fue la de Zalcwas Vehículos 
Especiales y sus originales autos y motos ar- 
tesanales construidos artesanalmente en 
chapa o plástico reforzado. 


ESTANDAR / GNC / PROGRESIVOS 
RALLY / COMPETICIÓN / ESPECIALES 


esortes de Suspensión 


Recomendamos cambiar los resortes 
de suspensión cada 70.000kms. 


www.resortescar.com.ar 


Para los amantes del automovilismo histó- 
rico, la carpa de monopostos alojó algunas 
gemas como el Sotro Ford de 1966, el Pia- 
netto Dodge de 1972 y el Berta Tornado de 
Fórmula 1 Mecánica Nacional de 1973. 

Desde el punto de vista institucional, la 
muestra ha sido declarada de Interés Cul- 
tural por el Ministerio de Cultura de la Na- 
ción, un nuevo reconocimiento que le 


(De izq a der.) Hispano 
Suiza H6 y Ferrari 250 


gatti. Monoposto Berta 
Tornado. Renault 4 CV 
1951. Le Zebre Type A 
Torpedo. Clásicos na- 
cionales en la rotonda 
E del boulevard (Der.). 


GT, los escoltas del Bu- 


suma valor a la propuesta. 

Autoclásica regresó a sus fuentes. Sin sor- 
prender, pero manteniendo la calidad y di- 
versidad de siempre, ratificó porqué es la 
muestra de autos y motos clásicos más im- 
portante de Latinoamérica. Las 50.000 per- 
sonas que poblaron los jardines del 


Hipódromo de San Isidro la disfrutaron. 
Hasta la próxima. $ 
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Historias con autos MA, deseado — 
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. Sí, que desde que lo vi 
lo. Tengo en la memoria 


estacionado , 


frente a la vieja casa, estaba el Valiant. 

Desde el preciso momento que lo vi por pri- 
mera vez me enamoré de ese auto. El color, 
sus formas y el sonido ronroneante de su 


Nota: Mauricio Uldane, editor de Archivo de Autos 


motor hicieron el resto. Cada día que pa- 
saba a su lado me gustaba un poquito más. 
Un día les dije a mis compañeros de clase: 
“voy a ahorrar dinero para co rle el Va- 
liant a Don Eulogio”. En el más'absoluto se- 
creto comencé a juntar el dinero que 
llegaba a mis manos. Desde plata que me 
regalaban, hasta dinero que me ganaba e 
por algún “laburito” en el barrio. 
Durante años ahorré el dinero para poder 
comprar el Valiant de mis amores. Llegaron 
los 18 años y lo primero que hice fue sacar 
la licencia de conductor. Con ese documento 
me fui a la casa de Don Eulogio. Toqué el 
timbre tembloroso y esperé. 
Al rato apareció Doña Marta, la 


RAS esposa de Don Eulagio. 
+ R . Le dije que ne- 
e £ 


.' cesi- 


pintura, lo mismo E en mi ¡cara, 


>= 


taba ver a su marido. “Vengo a comprarle el » 
Valiant”, le dije a quemarropa. “No pibe, el 4 
Valiant no se vende”, me soltó mientras me a 
daba un golpecito sobre el hombro derecho. 

No fue la primera, ni la única vez, que le 

quise comprar el Valiant a Don Eulogio. Cada 

6 meses lo intentaba. Luego fue una vez al 

año y siempre la misma respuesta. Hasta 

que en un intento me dijo: “Pibe, todavía no EP 
te lo vendo. Falta tiempo para eso”. - 
Esas palabras del viejo me desconcertaron 
y creo que pasaron más de 2 años antes 
que volviera a querer comprarlo. Casi diría. 
que el Valiant era parte del paisaje del ba- 
rrio. O tal vez mejor: un icono. El barrio es- 
taba íntimamente asociado a ese auto. Le 
Don Eulogio me dijo lo mismo en otro. in- 
tento de comprarle el Valiant: “No: 
falta un tiempo”. Seguía sin ente 
palabras y estuve muchos,años sin com= 
prender el significado. Por unos años el Va- 
liant pasó a un segundo plano. Los estudios 
y el trabajo me alejaron pe 

rios años. Tenía otras prio 

seguía sin descifrar las palabras de: 
viejo hombre. 

La vida tiene intricados caminos que 
siempre nos llevan en línea recta, y volví 
barrio luego de unos 15 años de no estar 
presente. Al morir mi abuela heredé la viej 
casa. Era como tener un pedazo de la hi 
ria del barrio de la infancia y de mi 
Siempre me interesó conocer el 
Por eso seguía enamorado del 
Don Eulogio. El auto seguía en el tao 
como siempre frente a la misma casa. A: y 
dos días de estar instalado me fui a ver € 
Valiant. Allí estaba algo más vio, e 
con marcas en su carrocería, A 


e 
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Algo que nos indica que tenemos historia 
para contar. Eso creo que era, ahora, como 
hombre maduro, lo que me atraía del Va- 
liant. Seguía con la idea de comprarlo, el 
dinero no era un problema. El problema era 
si me lo quería vender. 

Me paré frente a la puerta de la casa y la 
pintura tenía las marcas del paso del 
tiempo. Sin embargo el timbre era el 
mismo. Lo volví a tocar como la primera 
vez y nuevamente el pulso me tembló. El 
sonido del timbre llenó el silencio de esa 
tarde de invierno. Los pasos de alguien 

en el largo corredor. 

La mirilla se abrió y'enseguida 
la puerta dejó libre“el e 
paso. “Mucha- "PM 
cho, te 


estaba esperando”, me dijo Don Eulogio. 
Creo que era la primera vez que no me 
decía “pibe”. En su voz cansada por el paso 
de las décadas noté algo diferente. 

Pero lo primero que me llamó la atención 
era que no atendiera la puerta Doña Marta. 
No quise preguntar porque me imaginaba 
la respuesta. “Pasá que tengo preparado el 
mate con unos bizcochitos de grasa”, me 
dijo. En la cocina degustamos unos deli- 
ciosos mates con unos exquisitos bizcochi- 
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tos de grasa. En un momento me sentí en Al hablar tartamudee. De repente una ale- ? 
la cocina de la casa de mi abuela.cuando gría inmensa se apoderó de mi cuerpo. No P 
tenía 5 o 6 años de edad. podía creer que luego de insistir por años el e 
“Ahora llegó ese tiempo qu pre te amado Valiant era mío. Al otro día firma- 
mencioné”, me dijo el viejo miéntras me mos todos los papeles y le compré el auto 
pasaba un mate espumoso. La mano me a Don Eulogio. En realidad no le puso pre- 
tembló un poco porque entendí claramente cio. Solo quería que el auto estuviera en 
sus palabras luego de décadas de no com- e mis manos. No tenía heredero para el Va- 
prender. Una cortina pesada se corrió. liant y no deseaba que un extraño se lo lle- Ez 
Su esposa había fallecido el verano ante- vara de su casa. Por eso me estaba ' 
rior. Nunca me había enterado, sino hubiera esperando. » 


estado presente. Ahora viudo, el Va- 
liant tenía otro sentido. Nunca tuvie- 
ron hijos y el auto lo había 
comprado para llevar a su fami- 
lia. Tanto que en el asiento tra- 
sero nunca se había sentado 
nadie. 
“Muchacho, el Valiant es 
tuyo. No me importa 
tanto el dinero. 
Me importa que 
vos- lo cuides”, 


gio luego de tomar 

su mate. No pude 

responderle nada por 

unos segundos. La 

boca la tenía seca y no 
podía articular palabra. 
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me dijo Don Eulo- * 


Me llevó unos meses dejarlo en perfectas 

condiciones y cuando lo tuve listo pasé.a 
buscarlo. Nos fuimos de paseo. Fueron mu- 
chas salidas. En esos viajes de paseo me 
hizo prometerle que cuidaría el Valiant y 
que encontraría un digno sucesor or cuando, q 
yo envejeciera. 
Hoy es el día que lo llevaré a Don El 
a su último viaje. Entre ambos, el 
yo, llevaron sus cenizas a su destino final 
las sierras de Tandil. Era una Pe 


esposa Marta. 
Siempre tendré un recuerdo suyo presente, 
el Valiant, ese auto que conozco desde que 
era un chico. Ahora ya estoy 
encontrar un heredero digno para « 
amado auto del barrio de mi infancia 2 


) Nuevo Renault S andero 


El argentino más v 


A menos de 10 meses de iniciada su fabricación en el país, 
el Nuevo Renault Sandero se convirtió en el auto nacional más 
comercializado del mercado local. 


Nota: Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra 
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Nuevo Renault Sandero 


n diciembre de 2016, salieron de la línea de 
nta Isabel los primeros Logan, 
Sandero y Sandero Stepway de fabricación 
nacional. proyecto industrial, que de- 
mando una inversión de 100 millones de dó- 
lares, marcaría un punto de inflexión en la 
historia de la línea, en particular para el San- 
dero. La estratégica medida catapultó las 
ventas del hatchback de Renault hasta posi- 
cionarlo en el tercer escalón del ranking del 
mercado argentino. 
En los primeros nueve meses del año expe- 
rimentó un impactante crecimiento del 
146,8% respecto al mismo periodo de 2016, 
acumulando un total de 29.959 vehículos en- 
tregados por las concesionarias, según datos 
de ACARA (Asociación de Concesionarios de 
Automotores de la República Argentina). En 


La verticalidad del 
portón trasero ge- 
nera un amplio es- 
pacio para 
equipaje. Líneas 
de carácter dina- 
mizan el perfil del 
Sandero. Su fron- 
tal reproduce el 
aire de familia de 
los otros modelos 
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del rombo. 


septiembre pasado, con 2.999 unidades, el 
Nuevo Sandero se ubicó en el podio supe- 
rado por el Volkswagen Gol y el Chevrolet 
Onix (a menos de 500 unidades). 

En un mercado que arroja un crecimiento del 
26,8%, la performance del auto del rombo 
asombra. Es el que más creció entre los 10 
más vendidos y su participación trepó del 
3% al 5,8%. En medio del aluvión de pro- 
ductos brasileños, es el único argentino que 
está en condiciones de disputarles las posi- 
ciones de privilegio, en particular, en el com- 
petitivo segmento A-B que representa un 
tercio del mercado local. Sus ventas triplican 
a las de su hermano Logan, lo que demues- 
tra la inclinación del público argentino hacia 
las versiones bi-cuerpo en detrimento de los 
tradicionales tri-cuerpo. 


El habitáculo ofrece espacio para alojar cinco pasajeros. El 
nivel de equipamiento de la versión Privilege Pack incluye 
pantalla multimedia con navegador además de controles 
de velocidad de crucero y limitador de velocidad. 


Probado por Autohistoria 


Por gentileza de Renault Argentina, Auto- 
historia tuvo la oportunidad de probar la 
versión Privilege Pack, la mejor equipada 
de las seis que se comercializan en nues- 
tro medio. 

El primer contacto con la unidad sorpren- 
dió favorablemente. Si bien no se trata de 
un vehículo con pretensiones deportivas, 
ni mucho menos de lujo, algunos detalles 
y terminaciones sugieren estar en presen- 
cia de un auto de un segmento superior. 
La calidez del volante revestido en cuero 
con fina costura se combina favorable- 
mente con los tapizados de los asientos y 
el pomo de la selectora de marchas recu- 
bierto en el mismo material. Los croma- 


dos y satinados de la palanca de cambios 
y las manijas de puertas le suman jerar- 
quía a su habitáculo. 

La funcionalidad de su interior se refleja 
en la disposición de múltiples espacios 
portaobjetos, distribuidos tanto en la 
plancha de instrumentos como en los pa- 
neles de las cuatro puertas. Por delante y 
detrás de la consola del freno de mano 
hay depresiones para alojar pequeños re- 
cipientes. Los respaldos de los asientos 
delanteros incluyen prácticos bolsillos. 

El habitáculo ofrece confort suficiente 
para transportar cinco ocupantes, aunque 
el espacio para los de las plazas traseras 
sea un tanto un justo, acotado por una 
distancia entre ejes de 2589 mm. Esta 
disposición, sumada a una altura exterior 


Nuevo Renault Sandero | 


de 1536 mm, determina un amplio espa- 
cio para equipaje de 320 dm3. El volumen 
puede ampliarse en función de los asien- 
tos traseros parcialmente rebatibles con 
un reparto de 1/3 o 2/3. 


Equipado como los grandes 


En el centro de la plancha de abordo, el 
kit multimedia con pantalla táctil controla 
las funciones de audio, navegación, Dri- 
ving ECO y conectividad Bluetooth y evi- 
dencia la puesta al día en materia de 
equipamiento. Este dispositivo se comple- 
menta con el puerto USB y la entrada au- 
xiliar para conectar equipos móviles. El 
confort se refuerza mediante el sistema 
de climatización automática. 

Una vez en marcha, la posición de manejo 
relativamente alta y un parante A con una 
inclinación no invasiva y un espesor conte- 
nido determinan un amplio campo visual. La 
conducción puede ser asistida mediante las 
funciones de limitador de velocidad y veloci- 
dad de crucero. Ambas se activan mediante 
un comando ubicado en la consola central 
en una incómoda posición alejada del al- 
cance del conductor. Una vez activadas, 


estas funciones pueden regularse mediante 
comandos alojados en el volante. 

Para los amantes de las estadísticas y de la 
conducción económica, la función Driving 
ECO permite evaluar nuestra conducción 
mediante una serie de variables que miden la 
distancia total recorrida, la velocidad media y 
el consumo medio y en función de ellas cali- 
fica con un puntaje de 1 a 10 las aceleracio- 
nes, el cambio de marcha y la anticipación. 

En nuestro caso, las estadísticas arroja- 
ron que luego de recorrer 901,3 km, el 
consumo medio fue de 13 km/litro, el 
consumo total de 68,9 litros y la veloci- 
dad media de 55 km/h. 

Tanto la versión Privilege Pack, como la Pri- 
vilege, están equipadas con el motor K4M de 
1600 cc y 16 válvulas que eroga una poten- 
cia de 105 cv a 5750 rpm. Las otras versio- 
nes, Authentique, Expression, Expression 
Pack y Dynamique, disponen del impulsor 
K7M de 8 válvulas y 85 cv. 

Para todas las versiones, el equipamiento 
base incluye aire acondicionado, dirección 
eléctrica, frenos ABS y Airbag para conduc- 
tor y pasajeros. La Privilege suma faros an- 
tinieblas, llantas de aleación de 15” (dos 
opciones), sensores de estacionamiento y le- 


dos con una moldura cromada. 

En su perfil, marcadas líneas de carácter 
le confieren un aspecto fluido. En el guar- 
dabarros delantero, una arista que se pro- 
longa en el paragolpes acentúa el 
pasa-ruedas y robustece su aspecto. En 
el guardabarros trasero, otra línea que 
proviene del portón se pierde en el centro 
de la puerta trasera envolviendo la manija 
de apertura. Por último, una moldura vi- 
goriza la base de las puertas. La puerta 
trasera muestra un parante C muy vertical 
que favorece el acceso al habitáculo y 
contrasta con el quiebre de la zona supe- 


vantacristales delanteros y traseros, entre 
otros ítems. La alternativa Pack introduce 
como distinción los asientos revestidos en 
cuero. Este equipamiento superior determina 
su precio de $300.700. En tanto, la opción 
más económica (Authentique) se ofrece 
desde $237.600. 


Diseño actualizado 


El Nuevo Sandero marca una notoria ruptura 
estilística en relación a la primera generación. 
El modelo fue concebido desde un comienzo 
como parte de una familia de productos in- 


tegrada además por el Logan y la versión 
Stepway y con una fisonomía que tanto 
podía adaptarse para las marcas Dacia o Re- 
nault según su destino fuera Europa Oriental 
o Sudamérica, respectivamente. 

Su diseño luce contemporáneo. El frontal, 
decididamente Renault, aloja esplendoroso 
un rombo cromado ubicado en la parte cen- 
tral y superior de la parrilla plástica y flan- 
queado por dos embellecedores también 
cromados. En la zona inferior del paragolpes 
otra apertura canaliza el aire de refrigeración 
y en sus extremos introduce (en las versio- 
nes Privilege) los faros antinieblas enmarca- 


rior del voluminoso portón trasero. 


La leve caída del techo curvo y su remate 
con un pequeño deflector en la zona superior 


de la luneta configuran un lateral dinámico. 


El auto que probó Autohistoria lucía termina- 
ción Azul Cosmos, una de las siete opciones 


de colores disponibles. 


A solo 9 meses del comienzo de su produc- 
ción local, el Nuevo Sandero se posicionó 
como el referente nacional más competitivo, 
con un crecimiento que por el momento no 
visualiza techo. Con chapa de Renault, y de 
argentino, acredita atributos para convertirse 


en otro futuro clásico del rombo. 38 


El lateral del Sandero muestra un aspecto 
fluido y dinámico. Su baúl ofrece una capaci- 
dad de 320 litros. El auto se ofrece con dos 
motorizaciones de 1600 cc, una con 8 válvulas 
y 85 cv y la otra de 16 válvulas y 105 cv. 
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Premiando al mejor pintor 


Premiando al 
mejor pintor 


de repintado automotriz 
a cabo el concurso "Pre- 
jor pintor" Edición Base 
rso se desarrolla con un ob- 
: IN£entivar el profesionalismo y 
prestigiar el oficio del pintor de autos. En 
esta oportunidad se lo asoció al cuidado 
del medio ambiente, calidad e innovación. 
El concurso cuenta con tres instancias de 
competencia. En la primera, llamada 
“etapa zonal”, los interesados participaron 
de una serie de preguntas con opciones 
múltiples, de la que se seleccionaron 36 
ganadores, que fueron los que mejor y 
más rápido contestaron. 
Los ganadores accedieron a la segunda 
“instancia regional”, que se llevó a cabo 
entre septiembre y octubre, en la que los 
participantes ganadores de cada una de 
las regiones geográficas seguirán en ca- 
rrera: 3 regiones de Argentina, una de Co- 
lombia y Ecuador, una de Chile y Perú y 
una de Uruguay, Bolivia y Paraguay. Ya en 
esta instancia, los 35 participantes debe- 
rán demostrar sus habilidades con el so- 


plete, pintando ante un jurado piezas rea- 
les de automóviles. El jurado estará com- 
puesto por especialistas de BASF, de CESVI 
(Sponsor del Concurso) y personas reco- 
nocidas en el mundo de los autos. 
Finalmente, se seleccionarán los mejores 
profesionales del repintado automotriz que 
pasarán a la gran final, que será llevada a 
cabo en Buenos Aires en noviembre de 2017. 
Los pintores ganadores serán premiados 
de la siguiente manera: 1% Puesto: Smart 
TV “60, el 2? Puesto PlayStation 4 y el 32 
Puesto Tablet. Y los talleres donde trabajan 
los pintores, serán premiados con produc- 
tos Glasurit. 

Este concurso ya va por su quinta edición. 38 
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AO y Artesanales santafesinos 


Artesanales, 
convertibles 
y santafesinos 


Nuestro país atesora una rica historia de vehículos de pro- 
ducción artesanal. En esta investigación, José Luis Murgo nos 
presenta algunas realizaciones que cuentan con la particulari- 
dad de su configuración convertible y de haber sido construi- 
dos en la provincia de Santa Fe. 


AEl autd de Corrao estaba equipado con un 
motor Ford V8 de $5 hp de 1937 


- " FINO 


Nota: José Luis Murgo, editor de Coche Argentino 


La carrocería de tipo convertible fué diseñada por lo 


a provincia de Santa Fe cuenta con una 
rica tradición automovilística desde los co- 
mienzos mismos de la motorización en Ar- 
I valioso aporte de circuitos, 
tos y mecánicos memora- 
bles, como así también artesanos y soña- 
dores que concretaron la realización de su 
propio automóvil. 

Así como en esa provincia existen estos pi- 
lotos y mecánicos, por suerte existen tam- 
bién los entusiastas y divulgadores, entre 
ellos, el amigo “Bocha” Balboni, colabora- 
dor de Coche Argentino y Autohistoria, 
desde los inicios de ambos emprendimien- 
tos. Muchos de estos “hallazgos” se deben 
a su memoria y tesón en la búsqueda. 

En esta primera parte, haremos un repaso 
de las más antiguas realizaciones de estos 
infatigables emprendedores. 


Corrao (Santa Fe, 1952) 


Hugo Corrao era un joven estudiante de la 
Escuela Industrial Superior de Santa Fe 
cuando a comienzos de los años 50 se em- 
barcó en la construcción de un auto. El di- 
seño estuvo a cargo del propio Hugo y su 
hermano Aurelio, también estudiante de la 
misma escuela. Para la construcción contó 
con el asesoramiento de los profesores Do- 
mingo Ochoteco y Graciano Ezcurra. 

Partiendo de un motor Ford V8 de 85 hp 
de 1937, construyeron un chasis de lar- 
gueros de sección rectangular realizado 
con chapa +$14. La suspensión delantera 
independiente y la carrocería fueron dise- 
ñadas y realizadas por Corrao. Como era 
habitual en este tipo de automotores ar- 
tesanales, tanto la caja de velocidades 


( Artesanales santafesinos ] 


como el diferencial y la suspensión trasera 
provenían de autos de serie. 

La carrocería era de tipo convertible de 
dos puertas de líneas agradables que 
respondían a la tendencia de la 

época con faros embutidos en 
la parte frontal y capota ex- 
traíble de lona de color 
negro. Fue pintada en 
color azul metalizado. 

Con motivo de la carrera 
por el Campeonato Mun- 
dial de Conductores de 
1955, realizada en el Au- 
tódromo de la Ciudad de 
Buenos Aires, los herma- 
nos Corrao viajaron desde 
Santa Fe junto con su 
padre. El viaje resultó sin in- 
convenientes para completar 
los 450 kilómetros en ambos 
sentidos. 

A mediados de los años sesenta, el 

auto, que estaba en poder de Aurelio, fue 
vendido y es lo último que se conoce de 
su paradero. 


Debiaggi (Esperanza, 1956) 


José Augusto Debiaggi, docente de la es- 
cuela de “Artes y Oficios” de Esperanza, 
decidió ponerle ruedas a sus sueños y 
construir su propio auto basándose en el 
Chevrolet Corvette. 

Por ese entonces, el material plástico se 
comenzaba a utilizar en carrocerías de au- 
tomóviles en solo tres países: Estados 
Unidos, Inglaterra y Argentina. Nuestro 
país desarrolló esta tecnología a través de 
1.A.M.E. (Industrias Aeronáuticas y Mecá- 
nicas del Estado), pero su utilización no 
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era tan difundida como lo sería años des- 
pués, motivo por el cual Debiaggi optó 
por encarar la construcción de su auto 
con carrocería metálica. 
Partiendo de los largueros de un 
chasis de un coche de serie de 
aquella época, adaptó sus- 
pensiones y utilizó un 
motor Hanomag de 4 ci- 
lindros. Luego, comenzó 
la construcción de la ca- 
rrocería realizándola to- 
talmente en forma 
artesanal, sin mucha 
más ayuda que algunas 
fotos, sus manos y su 
oficio. 

Quitándole horas a su 
descanso, por las noches y 
después de haber cumplido 

con sus obligaciones y luego 
de la cena, trabajaba en su auto 

hasta las 2 o 3 de la mañana. 

Consiguió permiso del director de la es- 
cuela donde trabajaba para construir, 
fuera del horario laboral, algunas piezas 
que en su casa no podía realizar, como la 
parrilla que fue fabricada íntegramente en 
aluminio fundido en instalaciones de la 
institución. 
José Debiaggi era un mecánico muy deta- 
llista, prolijo, delicado, estudioso, docu- 
mentado y muy técnico. 
Además de trabajar en su tarea docente, 
siempre daba una mano a quienes prepa- 
raban motores para correr tanto en auto 
como en moto. Conocía cómo sacar ese 
rendimiento “extra” a los motores de cua- 
tro o de dos tiempos. Ya había empezado 
a experimentar con los Cucciolos, los mo- 
tores que venían para transformar una bi- 


cicleta en un vehículo motorizado y que 
se usaban también para competición. 
Luego de dos años de duro trabajo, el 
auto estuvo terminado. Fue pintado de 
color celeste, el tapizado era de cuero 
rojo y fue equipado con una capota rígida 
pero desmontable. 

Con posterioridad, Debiaggi volvió a mo- 
dificar el auto colocándole un motor más 
grande, un Ford V8 de 60 hp. Con ese 
coche, construido artesanalmente, reco- 
rrió muchísimos kilómetros junto a su fa- 
milia tanto por trabajo como por placer. 
En una oportunidad, realizó un viaje a Ci- 


polletti, distante 1.700 kilómetros de su 
ciudad de residencia. 

Posteriormente a la realización de su 
auto, José Debiaggi integró la sociedad 
Debiaggi Hermanos y Donnet, que intro- 
dujo las motos Honda en Esperanza. 

Con el tiempo, y con la finalidad de acceder 
a un auto más moderno, Debiaggi debió 
vender su obra que quedó un tiempo an- 
dando por Esperanza. Tiempo después, el 
segundo dueño le cambió el color de ce- 
leste a rojo y se supone que también lo 
vendió, pero no hay datos ciertos. A partir 
de entonces se perdió su rastro. 3 


Las líneas del auto de Debiaggi estuvieron inspiradas en las del primer Chevrolet Corvette. 


El Clásico Argentino 
va tiene su libro 
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Conseguilo en: www.auto-mobilia.com.ar / (011) 4372-3028 


